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RESUMO        
 
Otimizar o consumo de espaço e recursos naturais é uma meta recomendável para atingir maior sustentabi-
lidade urbana, assim como racionalizar e gerenciar eficientemente os fluxos urbanos. O presente artigo 
apresenta uma etapa de uma pesquisa no campo do Desenho Urbano que questiona como se configuram 
os espaços do entorno de terminais de ônibus. O objetivo é refletir sobre resultados e consequências de 
projetos urbanos (urban design), principalmente aqueles que afetam parcelas significativas da população, 
como as condições de mobilidade em centros metropolitanos. Curitiba é pólo de uma região metropolitana 
formada por 29 municípios, sendo que 13 deles são abrangidos pelo sistema de transporte integrado RIT, 
que transporta diariamente cerca de 2 milhões de usuários. A justificativa para o estudo deriva da ampliação 
do sistema RIT em face à expansão periurbana, limitações ambientais e otimização do uso do solo urbani-
zado. A metodologia é de pontuação por categorias de elementos existentes e escala de valores, como 
primeira etapa para obter indicadores para gestão ambiental urbana. 
 





Optimizing the occupation of space and the use of natural resources is a recommended goal in order to 
achieve greater urban sustainability, and so is rationalizing and managing efficiently urban flow. This article 
presents a step of a research in the field of Urban Design that questions how are urban spaces configured in 
the surroundings of bus stations. The objective is to reflect about results and consequences of urban pro-
jects (urban design), especially those affecting a significant part of the population, such as mobility condi-
tions in metropolitan centers. Curitiba is the pole of a metropolitan area composed by 29 municipalities, but 
13 of them comprised by the integrated transportation system known as RIT, which transports approximately 
2 million users daily. The study is justified by the upcoming extension of the RIT system in face of peri-urban 
growing, environmental limits and the balance for urbanized soil needs. The methodology is of punctuating 
per categories existing elements and scales of values as first stage as to obtain pointers to manage the ur-
ban environment. 
 
















A experiência em planejamento urbano de Curitiba nas últimas quatro décadas tem sido baseada em um 
tripé formado pela organização do uso do solo, a hierarquização do sistema viário, a oferta de um sistema 
de transporte eficiente (IPPUC, 2004, p. 30). Portanto, está no cerne da proposta de Curitiba a vinculação 
entre Desenho Urbano e  Mobilidade. Isto se configura principalmente nos Eixos Estruturais cuja via central 
é de uso exclusivo para os ônibus BRT. Curitiba possui nos Eixos Estruturais do Sistema de Transporte 
BRT a feição mais emblemática do seu desenho urbano. 
Ao longo do tempo houve o rompimento do equilíbrio entre os três pontos do tripé pela desvinculação entre 
o transporte coletivo com o uso e ocupação do solo, nos Eixos Estruturais notadamente. Os moradores ao 
longo dos eixos não são, em sua maioria, usuários do transporte coletivo. Houve também a valorização 
econômica dos imóveis situados nos eixos e, em geral um gradativo aumento do custo da terra e dos imó-
veis por toda a cidade, o que provocou um espraiamento maior da mancha de ocupação urbana da capital, 
avançando no território dos municípios vizinhos (Lima, 2000; Neves, 2006; Ghidini, 2014). Frente à questão 
de onde investir os recursos públicos, se observa a necessidade de subsídios do Desenho Urbano para 
avaliação das qualidades espaciais dos locais já consolidados e que contam com infraestrutura, equipamen-
tos e serviços, tendo em vista a tomada de decisão quanto ao aumento da densidade nesses locais, e 
mesmo a sua replicabilidade para os municípios vizinhos. 
Esta pesquisa partiu então da problematização criada pela desarticulação entre a proposta original de De-
senho Urbano e sistema de mobilidade original da cidade, tendo como hipótese que o Desenho Urbano 
possui condições de organizar os espaços com a finalidade de articular ou rearticular usos e opções de 
mobilidade, considerando também a democratização do espaço ( Del Rio, 1990; Lei Federal n.º 
10.257/2001 - Estatuto da Cidade, 2001). Nesse contexto, os terminais do sistema BRT se apresentam co-
mo locais de destaque por polarizarem grande circulação de pessoas as quais, no entanto, não habitam nos 
arredores. O pressuposto é de que se poderia reorganizar os entornos dos locais já detentores de equipa-
mentos e serviços públicos como os terminais de transporte, vários dos quais oferecem serviços de gestão 
pública e atendimento ao cidadão, e redistribuir  opções de moradia. Essas considerações conduziram à 
pergunta de pesquisa:como se apresentam as características morfológicas, funcionais e socioambientais do 
entorno dos terminais centrais que integram o sistema BRT de Curitiba?  
Ao adotar como objeto de estudo o espaço do entorno dos terminais de ônibus do sistema BRT de Curitiba 
existe um questionamento de fundo sobre as consequências da implementação de projetos urbanos e a 
qualidade resultante, principalmente aqueles utilizados por grande parcela da população, como acontece no 
Núcleo Urbano Central de Curitiba - NUC – cujo sistema de transporte possui dois milhões e duzentos mil 
usuários/dia. Questionando as políticas no âmbito do uso e ocupação do solo e relacionando com a locali-
zação da moradia dos usuários, sob a perspectiva do urbanismo sustentável (Amado,2009) e da otimização 
dos espaços já urbanizados, se evidencia o aumento da demanda por solo urbanizado na região de Curitiba 
e o interesse em investigar as possibilidades de concentrar o espaço urbano, com boa qualidade espacial.  
 
2  ASPECTOS CONCEITUAIS PRINCIPAIS 
 
O tema se insere nas discussões entre cidade compacta versus difusa que tem como pano de fundo as 
vantagens das altas densidades para a mobilidade urbana como apontam Newman e Kenworthy (1998), e 
outros autores. A conformação do espaço urbano para a prática da mobilidade em um determinado local é 
decorrente da combinação de condições físicas e sociopolíticas culturais, porém mesmo que as condições 
sociais e culturais sejam determinantes para a criação da cidade, esta não existiria sem o espaço físico, 
imprescindível para a concretização das ações. E a forma do espaço urbano é fator determinante como 
defende  Allain: "a forma não é tudo mas ela não é neglicenciável” (2004:5)
1
, ao que reitera Kohlsdorf: “A 
forma dos lugares é o meio mais importante de emissão de informações para a realização do conceito de 
espaço e, em sua recepção e interpretação, age, predominantemente, o sistema visual. Por isso, a análise 
do comportamento dos espaços urbanos, em termo de identificação e orientação das pessoas, requer que 
se examine sua forma a partir de elementos visualmente relevantes na estruturação das informações. Esses 
dados constituem as condições de estímulo de determinada configuração e permitem que se observe seu 
comportamento topoceptivo
2
” (Kohsdorf, 1996: 72). 
 
                                                 
1
.Tradução livre do original: “La forme n’est pas tout mais elle n’est pas négligeable". Ver ALLAIN, R. Morphologie urbaine. Paris: Ar-
mand Colin, 2004:5. 
2
.Topoceptivo - conceito de Kohlsdorf (1996) interpretado como referente à apreensão da forma do espaço urbano, leitura indicadora 
de localização e possibilidades de deslocamento, e como resposta à expectativas sociais.  
  
A forma permite a identificação, análise e avaliação do objeto 'espaço', e essa prática tem raízes anteriores 
à nossa época como nos lembra Cassirer: “A análise do conceito de espaço de Descartes está estreitamen-
te ligado à sua análise do conceito de substância. (…) Isso porque, de acordo com os pressupostos básicos 
da metafísica cartesiana, não se pode definir de modo claro e distinto a “coisa”, ou seja, o objeto empírico, 
senão por meio de suas determinações puramente espaciais. A extensão de comprimento, largura e pro-
fundidade é o único predicado objetivo por meio do qual podemos determinar o objeto da experiência” (Cas-
sirer, 2011: 245). 
Cabe avaliar como os espaços urbanos estão configurados e se estão ou não correspondendo para a otimi-
zação da mobilidade, assumindo que “a configuração dos espaços possui qualidades que permitem infor-
mar com maior ou menor facilidade, àqueles que o frequentam, onde estão e como se deslocar com objeti-
vos conscientes para outros lugares, seguindo certos trajetos” (Kohlsdorf, 1996:70). 
Como conceito de mobilidade se adotou o que considera o Ministério das Cidades define no artigo 4.º, inci-
so segundo da Lei federal n.º 12.587/2012: “condição em que se realizam os deslocamentos de pessoas e 
cargas no espaço urbano”. Tais deslocamentos são feitos por vias, calçadas e outros elementos como os 
terminais de transporte. Como eles se apresentam? Como sâo percebidos? 
Ao estar num determinado espaço, o usuário o percebe e o "apreende" na medida do acesso que tenha, ou 
da utilização que faça. Contudo, existem pré-requisitos para a efetivação da apreensão da forma urbana 
que são agrupados pelo conjunto de condições subjetivas e ambientais do próprio indivíduo que realiza o 
ato de apreender, assim como o modo de locomoção (à pé, em cadeira de rodas, etc.), o posicionamento do 
observador, as condições de iluminação, de segurança. Esses pré-requisitos se evidenciam a partir do que 
coloca Kohlsdorf considerando a apreensão da forma como ato de cognição e aprendizagem: “… a dinâmi-
ca da aprendizagem cumpre-se apenas quando os lugares oferecem condições tais que provoquem estímu-
lo sensorial suficiente para que os órgãos dos sentidos funcionem. A essa ação haverá resposta de identifi-
cação e orientação” (Kohlsdorf, 1996:71). 
Os espaços urbanosaqui considerados são objeto do Urbanismo, entendido a partir do pensamento de As-
cher (2010) como um conjunto de técnicas e de conhecimentos utilizados para estudar, planejar, construir e 
administrar cidades, desde partes até grandes espaços urbanizados. É portanto, sob a perspectiva do Ur-
banismo que as considerações que se seguem são feitas, pois ao mesmo tempo em que o Urbanismo não 
é uma prática ou ramo de conhecimento familiar para a maioria da população, tampouco são frequentes as 
análises resultantes da sua implantação, e o desconhecimento leva à inação. E quando o homem se limita a 
se ajustar à  realidade, ele não interfere, não questiona, não a recria para ser dela sujeito e não apenas 
usuário. Paulo Freire nos adverte: “ A partir das relações do homem com a realidade, resultantes de estar 
com ela e de estar nela, pelos atos de criação, recriação e decisão, vai ele dinamizando o seu mundo. Vai 
dominando a realidade. Vai humanizando-a. Vai acrescentando a ela algo de que ele mesmo é o fazedor” 
(Freire, 1967, p. 43). 
Os elementos que configuram o espaço urbano como a densidade, a diversidade de usos, a forma e deta-
lhes influenciam o bem estar do usuário, como salientam Daniels e Mulley (2011). Para aperfeiçoar é preci-
do conhecer o estado existente e, na perspectiva do arquiteto-urbanista, isso leva ao questionamento do 
Desenho Urbano, que pode ser entendido como o “projeto” relativo à cidade, tanto em partes dela como no 
todo, cujos elementos fazem parte de uma intenção prévia,formal, representada na forma de projeto da área 
do urbanismo e aprovada pelo órgão competente da administração municipal. O objeto desse projeto são 
partes da cidade, como loteamentos, bairros ou porções maiores. O Desenho Urbano pode se manifestar 
em um conjunto de quadras, lotes, ruas, praças e demais elementos que integrem um espaço urbano, para 
responder à necessidades funcionais, mas também sociais, econômicas, históricas ou outras. Nele, a forma 
urbana é sempre presente pois a organização da base física é fundamental. Como lembra Allain (2004), a 
forma urbana aplicada é uma realidade complexa, analisável por diferentes escalas e pontos de vista, como 
da história,  da arquitetura, da geografia  urbana, sendo que esta última se limita ao estudo teórico. Al-
lain(2004) aponta diferença do planejamento urbano ou 'urban planning’ (em inglês) para Stadtplanung (em 
alemão), salientando o planejamento urbano como processo, antevisão multidisciplinar, enquanto o Dese-
nho Urbano seria o projeto disciplinar, a composição urbana, 'urban design’ (em inglês), Städtebau' (em 
alemão), atribuição legal do arquiteto-urbanista.Nobre (2011) cita Jonathan Barnett (1982) para quem De-
senho Urbano é "o 'processo de desenhar as cidades, sem desenhar os seus edifícios’, que se coaduna 
com a conceituação adotada no presente artigo. 
Como qualquer conteúdo de política ou ação governamental, o Desenho Urbano requer análise, questiona-
mento a respeito da validade dos seus resultados que vêm sendo desenvolvidos sob a luz das transforma-
ções sociais, econômicas e culturais da sociedade ocidental desde os anos 1960. Um novo entendimento 
do mundo se seguiu à queda de alguns mitos fundadores do nosso tempo, como o socialismo e a crise da 
razão. Para Choay (2006:193) estudar o urbano hoje é uma necessidade mesmo que a cidade tenha morri-
do, pois o urbano vive, persiste em formas diversificadas, analisáveis por sua morfologia. Concordando com 
  
Lamas a morfologia pode ser entendida como "o estudo da configuração e da estrutura exterior de um obje-
to. É a ciência que estuda as formas…os aspectos exteriores do meio urbano”(Lamas, 2000:37). No Brasil, 
o estudo da morfologia urbana tem uma história centenária. Porém com a complexidade da urbanização do 
século XX fica claro a temática não ser exclusividade dos arquitetos como explica Pereira da Costa (2007), 
sendo, no entanto neste artigo adotado o viés do arquiteto urbanista. Para realizar o projeto de Desenho 
Urbano, o primeiro passo é a observação da realidade. Para Kohlsdorf, citando Trieb e Schmidt (1996:138), 
há duas categorias-síntese de observação configurativa da cidade: a que abrange o meio natural e a que 
abrange a tridimensionalidade. Seguida de outras duas categorias que são a representação do espaço ur-
bano em projeções ortogonais (plantas e cortes) e uma outra categoria complementar de elementos cons-
truídos, como o mobiliário urbano e outros (elementos de suporte para propaganda, etc.). As seis categorias 
morfológicas para a autora abrangem desde o sítio físico, a malha, a relação das edificações em tipos e em 
conjuntos. 
E no Desenho Urbano em função da mobilidade urbana? Hertzberger afirma que “tudo o que projetamos 
desde ser adequado a cada situação…., não deve ser apenas confortável mas também estimulante…como 
forma convidativa: a forma que possui mais afinidade com as pessoas” (Hertzberger, 1999: 174). Essa con-
dição urbana atual se confronta com limitações e mudanças na base energética, incluindo os combustíveis, 
o que se liga à questão da expansão urbana, e orienta o desenho urbano para buscar uma diminuição do 
uso do automóvel, aumento do uso do transporte coletivo, ou menos deslocamentos, com aumento das 
densidades (Newman, Kenworthy, 1998; Pouyanne, 2004; Mongin, 2013). No contexto de propostas de 
sustentabilidade urbana, Curitiba se tornou uma experiência notável(Figueiredo, 1996; Pinderhughes, 2004; 
Gunderson, 2014). 
 
3 FOCALIZANDO O SISTEMA BRT 
 
O presente artigo dá continuidade a conteúdo do projeto de pesquisa Ignis Mutat Res IMR( 2011- 2013), do 
governo francês, que reuniu pesquisadores do Brasil, Estados Unidos e França em cooperação(Fitzsimons 
et al. 2013; Lima, 2010). Consecutivamente seu desenvolvimento inclui dissertações de mestrado; trabalhos 
de Iniciação Científica e artigos científicos em parceria (Yamada, Sluter & Lima, 2014; Fitzsimons,Tapie, 
Godier, Lima, 2014; Bordeaux, França 2012, 2013; Cincinnati-EUA 2012; Curitiba, Brasil 2013; Paris- Fran-
ça 2012, 2013, Versailles – França, 2014). Neste artigo se adota recorte menor, restrito à leitura do espaço 
do entorno de terminais de transporte de Curitiba, cujo Sistema foi precursor do BRT (Bus rapid transport).  
Allaire (2006) salienta que o BRT criado em Curitiba é exemplo de inovação ao corresponder avalores do 
desenvolvimento sustentável, capacidade de deslocamento, baixo custo, sendo solução interessante para 
países desenvolvidos ou em desenvolvimento.Esse sistema de ônibus em canaletas exclusivas foi projetado 
ao mesmo tempo que a orientação linear de desenvolvimento urbano (Plano Diretor de 1966), e dos estu-
dos de1968 que resultaram no Plano Preliminar de Transporte de Massa (Camargo, 2000:30). O sistema 
atual de ônibus foi implantado em 1974, mudando radicalmente o sistema existente desde 1928. Anterior-
menteexistiram bondes elétricos que funcionaram até 1952, substituindo os bondes puxados por mulas ori-
ginados em 1887 (Camargo:29). 
Desde o início do transporte coletivo na cidade as praças da área central haviam funcionado como locais de 
embarque e desembarque de passageiros, prática ainda existente. Atualmente, o sistema BRT é desafiado 
a dar conta de um contexto metropolitano, principalmente após os anos 1990 quando o crescimento popula-
cional dos municípios vizinhos à Curitiba criou um cinturão de urbanização fragmentada e com deficiências 
de infraestrutura e serviços. Esse anel central consolidou um núcleo urbano central que atualmente possui 2 
milhões e trezentos mil usuários diários do transporte coletivo, de universo de 3.200.000 habitantes da regi-
ão metropolitana, sendo destes, milhão e setecentos mil habitantes de Curitiba, a cidade-polo (Justi, 2015; 
IPARDES, 2010). 
Na atualidade o sistema conta com 81 km de canaletas exclusivas para ônibus que conectam os 29 termi-
nais de Curitiba, e os 14 localizados nos 13 municípios vizinhos que integram a Rede Integrada de Trans-
porte RIT (Bispo Neto, 2013). Junto a 5 terminais curitibanos existe a Rua da Cidadania, que oferece servi-
ços de administração publica e atendimento ao cidadão, para emissão de documentos, pagamentos de 
impostos e taxas, e outros. A Figura 1 mostra o esquema básico do sistema de transporte do NUC, da Rede 




Figura 1 - Esquema básico de mobilidade por ônibus em Curitiba e NUC 
Fonte: www.skyscraper.com.br. Acesso nov.2014 
 
Para entender como os espaços dos terminais e seu entorno funcionam, se está buscando formular uma 
metodologia, cuja versão atual é relatada a seguir. 
 
4  CONSIDERAÇÕES METODOLÓGICAS 
 
Como método de abordagem foi adaptado o método hipotético-dedutivo a partir da pergunta de pesquisa e 
do pressuposto e, pelo processo de inferência dedutiva, se buscou analisar e concluir sobre a ocorrência de 
elementos e condições morfológicas, funcionais e socioambientais que caracterizassem o entorno dos ter-
minais de ônibus, ou das praças-terminais, como subcentros, e as diferenças de uso e ocupação do solo 
nas quadras circundantes. Optou-se pelo método comparativo para os procedimentos, o que permitiu a 
análise por elementos determinados de forma original em relação ao espaço urbano (Marconi, Lakatos, 
2004). As categorias de análise apresentadas adiante no quadro 2 - de elementos espaciais dos recortes 
foram originados em três grupos: a) elementos constantes; b) elementos de referência; c) elementos com-
plementares. 
A pesquisa possui caráter quantitativo e qualitativo, dividida em pesquisa teórica, com levantamento e análi-
se de documentos e informações secundárias (administração pública, pesquisa, gerenciamento), e pesquisa 
empírica, com levantamento de campo (verificações quantitativas e qualitativas). 
 
4.1  Procedimentos  
 
O trabalho completo se conformou em 9 etapas (Quadro 1). Aprimeira foi a definição da temática e do viés 
da pesquisa, derivadas do projeto Ignis Mutat Res, comentado anteriormente. Em seguida houve a identifi-
cação dos recortes espaciais - 9 terminais -, dos quais 4 fazem parte do conteúdo deste artigo. No passo 3 
se elaborou o marco teórico aplicado na análise, e o levantamento de campo concretizou o passo 4, o pas-
so 5 tratou do processamento das informações, seguido dos procedimentos de análise,  avaliação, conclu-
são, divulgação e revisão como procedimentos finais. 
Adotou-se como pressuposto que as intervenções que implantaram os terminais urbanos responderam pri-
meiramente à necessidades do sistema de mobilidade por transporte coletivo por ônibus. Secundariamente, 
os terminais foram tratados como subcentros de bairro, ou pontos nodais do espaço, segundo um partido 
que defende a natureza arquitetônica da cidade e que propicia o questionamento acerca da qualidade des-
se espaço criado no entorno dos terminais.  
A partir do entendimento que o método é a teoria da investigação, buscou-se bases para uma metodologia 
em Kohlsdorf(1996), pelo posicionamento da autora quando afirma: “a configuração dos espaços possui 
qualidades que permitem informar com maior ou menor facilidade, àqueles que o frequentam, onde estão e 
como se deslocar com objetivos conscientes para outros lugares, seguindo certos trajetos” (Kohlsdorf, 1996: 
  
70). A autora cita a "técnica de caracterização pelas categorias morfológicas estruturais do espaço urbano, 
buscando responder à pergunta: “quais são as pedras fundamentais que constroem a configuração de qual-
quer espaço de natureza arquitetônica?” (Kohlsdorf:137). A isso se soma o interesse em saber como se 
apresentam outros aspectos como densidade  e demais itens, especificados adiante. O artigo buscou res-
ponder à pergunta orientadora “como se apresentam os espaços urbanos do entorno dos terminais?", numa 
primeira etapa do desenvolvimento (que segue além deste artigo) de uma metodologia para avaliar o de-
sempenho do espaço urbano, sob a perspectiva do Desenho Urbano (Urban design). Assim, são previstas 2 
etapas: 
 
• ETAPA ATUAL : testar princípios básicos do futuro método, com aplicação de pontuação para as carac-
terísticas do espaço urbano, sob a perspectiva do Desenho Urbano. 
• ETAPA SUBSEQUENTE: desenvolvimento de análise multicritério visando obter indicadores de quali-
dade de vida e sustentabilidade do espaço urbano (Etapa a ser desenvolvida na sequência, não con-
templada no presente artigo). 
 
O Quadro 1 resume  os procedimentos da Etapa Atual deste artigo, descritos no início do item 4.1. 
 
Etapa/Objetivo Procedimento principal Caráter Produto 
1. Discutir e definir o viés 
da pesquisa (uma va-
riação dentro de Projeto 
IMR mais abrangente) 
Reuniões e seminários 
sobre artigos, teses, dis-
sertações, monografias, 
conteúdos de livros; entre-
vistas e visitas a campo 
Reflexivo, comunicativo Definição da pergunta de 
pesquisa, objetivos, pres-




Levantamento de campo Exploratório croquis localização, ima-
gem orbital do local, 
fotos 




Reflexivo Textos parciais  
4. Levantar dados e 
informações 






mapear; editar;  
Descritivo, analítico Mapas, tabelas, quadros, 
textos, etc. 
6. Analisar e avaliar  
dados e informações  
a partir do marco teórico 
e campo 
Aplicar conceitos sobre 
material coletado em cam-
po; identificar categorias, 
classes, elementos, confi-
gurações 





Rever e rediscutir o con-
teúdo elaborado à luz da 
pergunta de pesquisa, 
objetivos e pressupostos 
Analítico, avaliativo Texto revisado 
 
8. Divulgar 
Comunicar resultados para 
a comunidade acadêmica 
Comunicativo, reflexivo Versão preliminar para 
publicação científica; se-
minário com estudantes e 
pesquisadores 
  
9. Revisar Rediscutir o material pro-
duzido considerando o 
resultado dos eventos de 
divulgação (sugestões e 
críticas) 
Analítico, avaliativo Versão final para publi-
cação 
Quadro 1 - Etapas de elaboração da pesquisa 
Fonte: Elaboração própria. 
 
Na etapa 4 de levantamento de dados e informações, (Quadro  1) e focalizando a relação entre forma e 
mobilidade, foram definidos: 
 
• os elementos a serem observados e as categorias de análise; 
• os locais a serem levantados; 
• o raio de abrangência do recorte (“buffer”). 
•  
O conjunto dos elementos observados foram organizados em 6 categorias, apresentadas no Quadro 2, 
sendo: 1. Identificadores 2. Demografia e densidade; 3. Base natural e tratamento antrópico; 4. Circulação 
de ônibus e foco de tráfego; 5. Equipamentos e serviços; 6. Elementos espaciais – Forma, referência visual 
e de mobilidade.  Cada um desses grupos é formado por uma série de elementos totalizando 52 itens ob-
servados no espaço (não especificados no artigo devido limitação extensão texto). Foram aplicados dois 
critérios para a escolha dos locais a serem levantados: centralidade da localização e  tipo (em praças tradi-
cionais e semi-fechados). Também foi definido o raio de abrangência que teria o recorte de estudo dos lo-
cais. 
 
4.2 Sobre o raio de abrangência do recorte no entorno dos terminais 
 
Para determinar o raio de abrangência do recorte de estudo se partiu da distância média de 500 metros, ou 
seja, 250 metros a partir da posição intermediária entre dois pontos de ônibus. Esta distância é adotada  
pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC - há décadas, considerando práticas 
dos moradores e consta da Lei Municipal N.º12.597/2008 que dispõe sobre a organização do Sistema de 
Transporte Coletivo Municipal, no Artigo 4.º. Este artigo trata da Cobertura Espacial das linhas de ônibus e a 
localização das paradas.  Essa distância de 500 metros corresponde também à  relação de tempo de deslo-
camento entre as paradas de ônibus desenvolvida por Silveira (2012), com base em Alter. Silveira conside-
rou o total de ocorrências do transporte da amostra, adotando um período de referência "t1" e "t2" e o(s) 
modo (s) de transporte, para sugerir faixas de atraso/antecipação de 0-2min, 2-8min, 8-13min, 13-20min, e 
acima de 20 min com pesos variando linearmente de 1 a 0 ( Silveira , 2012:91 e 105). Daniels e Mulley 
(2011) analisaram condições da cidade de Sydney (Austrália) quanto à influência da distância à pé até o 
transporte público em três estágios, verificando uma média de 573 metros; características quanto à diferen-
tes motivações da viagem(estudo, trabalho, lazer); horário do dia e diferenças demográficas como faixa 
etária. No local estudado pelas autoras o objetivo era que 90% das moradias ficassem a 400m de uma pa-
rada de ônibus ou estação de trem. Essas três referências subsidiaram a adoção dos 250 m como raio de 
abrangência do recorte na presente pesquisa. 
 
4.3 Critérios para avaliação do objeto e escala de valores 
 
Cada uma das seis categorias de elementos recebeu um peso como produto da "Escala de Valores" forma-
da pela aplicação das referências teóricas, que tinham embasado  a definição das categorias, com destaque 
para Kohlsdorf (1996). Isso possibilitou a identificação de uma primeira “raiz" da análise pela separação dos 
elementos em dois grupos, que receberam diferente pontuação segundo a sua implicação no projeto de 
Desenho Urbano: a ) Elementos implicados diretamente (maior pontuação); b) Elementos implicados indire-
tamente (menor pontuação):  
 
I. “Identificadores - Localização – Zoneamento – Área”:  12 Pontos 
II.  “ Demografia – densidade “:                                          12 Pontos 
III.  “ Base Natural – Tratamento antrópico”:                       12 Pontos 
IV. “ Circulação de ônibus – Foco gerador de tráfego”:        20 Pontos 
V. “ Equipamentos – Serviços”:                                           20 Pontos 
VI. “ Elementos espaciais – Forma e referências visuais”:  20 Pontos 
 
Internamente à categoria, houve a distribuição de pontos considerando o que segue: 
  
 
• Categoria 1 - Identificadores: Zoneamento (6 pontos); Distância do Marco Zero (6 pontos) sendo mais 
pontuada a maior mixigenação de usos e maior quantidade/variedade de zonas. Para a localização se 
definiu três anéis de distância a partir do Marco Zero da cidade: a) até 5 km = 6 pt.; 5-15 km = 3 pt; > 15 
km 1 pt.  
• Categoria 2 - Demografia e social: Pontuadas as densidades considerando: densidade baixa até 80 
hab/ha = 2 pt.; média entre 81 e 180 hab/ha = 4 pt.; alta > 181 hab/ha; 
• Categoria 3 - Base natural e tratamento antrópico: pontuou mais as declividades mais baixas , em três 
sub-grupos: "Declividades" até 0-2 % = 1pt.; entre 2- 7 =3 pt.; entre 7-10 = 1,5 pt.; entre 10 - 12 % = 
0,5; maior que 12 % = zero. Quanto ao sistema hídrico foram melhor pontuados os corpos d’água em 
condições de conservação prescritos pelos órgãos públicos responsáveis (poluição, potabilidade, ocor-
rência de enchentes). Foram considerados como fatores ambientais favoráveis: margens inundáveis 
não ocupadas; presença de vegetação nativa; porte/densidade da vegetação (conforme prescrição do 
serviço municipal concernente); proteção de ventos; níveis de ruído. Os fatores desfavoráveis consisti-
ram de condições de permeabilidade do solo; níveis de ruído, riscos de acidentes; nível de degradação 
das edificações. Como elementos vegetais consideradas favoráveis a ocorrência de elementos de pai-
sagismo (vegetação, pedras, pergolados, etc.). Arte pública levantou ocorrência de objetos de arte, 
mobiliário e elementos de apoios ao uso do espaço (bancos, floreiras, etc.) 
• Categoria 4: Circulação de ônibus e focos de tráfego: A maior pontuação foi para os pólos geradores de 
tráfego (8 pt.) devido à influência sobre a circulação, seguida do número de ônibus e de linhas. 
• Categoria 5: Equipamentos e serviços: foram considerados igualmente (4 pt.) os equipamentos de edu-
cação, saúde, cultura e lazer, segurança e cidadania e comércio. 
• Categoria 6: Elementos espaciais - Forma e referenciais - Os elementos formais são itens fortes na 
análise espacial além do efeito funcional também podem influenciar na variação nos níveis de informa-
ção e potencial de estímulo, dependendo da configuração dos lugares, levando a estímulos diferencia-
dos (Kohlsdorf 1996: 71). 
 
Também foram considerados os vínculos entre critérios com as aspirações sociais, e dependendo do julga-
mento o item será considerado bom, médio ou péssimo. A seguir (Foto 1) exemplifica foto de um dos locais 
de dados levantados; quadros para registro dos dados coletados em campo (Figura 2);  quadro-síntese dos 




Foto 1 – Curitiba – Lateral do Terminal do Cabral -  Rua Deputado Joaquim José Pedrosa 
Fonte:; HIRAOKA, D. A. Relatório Final Iniciação Científica. Departamento Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014 
 





Figura 2 – Quadro de registro de dados de campo. Curitiba – Terminal do Cabral  
Fonte: HIRAOKA, D. A. Relatório Final de Iniciação Científica. Departamento de Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014 
 
 
Figura 3 – Exemplo de quadro - Segunda etapa - Resumo dados coletados em campo. Curitiba  
Fonte: CARA, L.F.P. Relatório Final de Iniciação Científica. Departamento Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014 
 
A Figura 4 apresenta exemplo de registro dos dados coletados em campo elaborados com programa 





Figura 4: Curitiba – Praça Rui Barbosa. Uso e ocupação. Planta e elevação 




Figura 5 – Curitiba – Praça Tiradentes- Perspectiva aérea 
Fonte:; HIRAOKA, D. A. Relatório Final Iniciação Científica. Departamento Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014. 
 
Para finalizar as considerações metodológicas, cabe esclarecer que os critérios de análise das condições 
de Desenho Urbano de cada local levarão a uma “nota-referência”, que corresponde à uma posição entre 
zero e o peso máximo da cada categoria de análise (ver Quadro 2), sendo zero a pior condição e doze ou 
vinte (ver Quadro 2) a melhor condição. Essa “nota-referência” visa subsidiar decisão do gestor público 
quanto à necessidade de intervenção no local, sabendo-se serem as condições de Desenho Urbano apenas 
  
um dos vários itens a serem considerados para a avaliação do espaço urbano. Os resultados do Quadro 2 
apresentam a primeira aplicação da metodologia nos locais de estudo apresentados no artigo. 
 
5  SÍNTESE DOS RESULTADOS  
 
Aplicando a metodologia definida para responder à pergunta de pesquisa, foram considerados os critérios e 
conceitos anteriormente explicados para os quatro recortes de estudo: Praça Rui Barbosa, Praça Tiraden-
tes, Terminal do Cabral e Terminal do Campina do Siqueira, segundo as seis categorias. As categorias e 
pesos foram sintetizados no formato de quadro, em que as colunas indicam os locais e os pontos recebidos, 
e as linhas apresentam os critérios, por categoria. No Quadro 2 são apresentados os pontos atribuídos para 




















1. IDENTIFICADORES - LOCALIZAÇÃO - ZONA - ÁREA - (Peso =  12 Pontos) 





6 Zona Central ZC 4 Setor Histórico 
SH 
3 Zona Residencial 
4 ZR4 + Setor 
Estrutural SE 
5 ZR-1, ZR-3, ZR-






6 340 6 0 6 3114 5 3500 5 
Área (hectares) - 39 - 27 - 62 - 22,3 - 
SUBTOTAL CA-
TEGORIA 1 
12  10  9  10  11 
2. DEMOGRAFIA - DENSIDADE - (Peso = 12 Pontos) 
População do 
polígono 
- 4.978 - 37.348 - 24.410 - 2.038 - 
População do 
Bairro (2010) 
- 32.623 - 37.283 - 13.060 - 7.108 - 
% Relativa à 
população de 
Curitiba(2010) 



























lacional média de 
Curitiba (40,3 
hab/ha) 




TEGORIA 2 12  6  5  9  4 
 
3. ITENS AMBIENTAIS - TRATAMENTO ANTRÓPICO - (Peso = 12 Pontos) 
Declividade 3 Plano 3 Plano 3 Plano/ parcial-
mente inclinado 
2,5 Plano 3 
Sistema hídrico 2 Drenado 2 Drenado 2 Rio Juvevê par-
cialmente ente-
rrado 
2 Drenado 2 
Fatores ambien-
tais favoráveis 




zação insolação;  







3 Transição pouco 
acentuada entre 
diferentes níveis  
declividade  










dade solo; ruído 






















2 Paisagismo  
árvores/ praça/ 





árvore símbolo do 
Paraná) 











que, fonte de 
água, luminárias, 
estações-tubo 





































4. CIRCULAÇÃO DE ÔNIBUS - FOCO GERADOR DE TRÁFEGO - (Peso = 20 Pontos) 
Número de linhas 
de ônibus 
5 58 4 48 4 20 3 17 2 
Número de ônibus 
em circulação nos 
horários de pico 
7 07h30-08h30: 218 
18h-19h:         204 
7 07h30-08h30: 189 
18h-19h:         169 
6 07h30-08h30: 187   
18h-19h:         169 
6 07h30-08h30: 
130 
18h-19h:         
114   
5 




(2º grau e superi-
or), comércio 
popular 





cas e privadas  
culturais 




5 Colégio Ensino 





TEGORIA 4 20  18  16  14  11 
5. CATEGORIA  EQUIPAMENTOS - SERVIÇOS -(Peso = 20 Pontos) 




4 3 centros universi-
tários, 4 escolas 
segundo grau, 2 
escolas especiali-
zadas adultos 
4 Escola especial 
reabilitação (Nabil 
Tacla)  





Saúde 4 2 Hospitais priva-
dos, 1 Maternida-
de privada  
4 2 unidades de 
saúde pública 








4 Igreja Matriz, 
calçadão,  
Praça 











feiras ao ar livre 
4 - 0 Igreja 
Casa da Leitura 



























4 Corpo de Bombei-
ros 
Rua da Cidadania 
3 - 0 Secção da Justiça 
federal, Polícia 
Militar do Paraná 
2 - 0 
Comércio grande 
público  












20  16,5  12  5  5,5 
6. CATEGORIA ELEMENTOS ESPACIAIS – Forma e referências visuais - (Peso = 20 Pontos) 
Ponto focal (nível 
pedestre) 




co/visual de  
referência (skyli-
ne) 






dor da mobilidade 





sibilidade  ciclovia, 
favorável para 
mobilidade à pé 
8 Malha viária 
compatível com 
fluxo 









quema uni-modal  
























20  11  13  2  6 
TOTAL = 96 RUI BARBOSA TIRADENTES CABRAL CAMPINA DO SIQUEI-
RA 
QUADRO 2 - CATEGORIAS DE ANÁLISE DO ESPAÇO URBANO COM SINTESE DA AVALIAÇÃO POR ATRIBUIÇÃO DE PON-
TOS  
Fonte: Elaboração própria 
 
Dos dados apresentados no Quadro 2, organizados por categorias, se observa que: quanto à localização, 
os locais que se situam a menos de 1,5 km do marco zero da cidade foram mais valorizadas, por suposta-
mente serem mais acessíveis a equipamentos e serviços de interesse coletivo. No quesito relativo ao zone-
amento, se valorizou os locais em que há maior miscigenação e variedade de usos e funções, e então resul-
tou que a área da Campina do Siqueira obteve maior pontuação pela miscigenação de usos, o que ocorre 
  
menos na área das Praças Tiradentes e Rui Barbosa. O quesito "área" (superfície do recorte) não foi pontu-
ado por se considerar que, à princípio, não afeta o estudo no estágio atual. 
Na categoria 2, se pontuaram os quesitos relativos à densidade populacional no polígono de estudo e em 
relação ao total da cidade e o Terminal do Cabral obteve a maior pontuação por concentrar a maior densi-
dade de habitantes. Esse resultado deriva da concentração de edifícios residenciais e mistos com grande 
número de pavimentos. No entanto, na categoria 3, a valorização foi de aspectos puramente locais, apesar 
de estarem conectados ao contexto socioambiental maior. Alguns itens como permeabilidade do solo, nível 
de ruído que atualmente não estão muito evidentes poderiam se mais destacados, assim como áreas inun-
dáveis, o que está melhor resolvido no coração da cidade, a Praça Tiradentes. Já na categoria 4, os pólos 
geradores de tráfego são considerados fatores determinantes para a relação uso do solo e mobilidade, e 
portanto possuem a pontuação mais elevada. E na categoria 5, de equipamentos e serviços o peso da pon-
tuação foi igualada para educação, saúde, cultura e lazer, serviços de segurança, justiça e atendimento ao 
cidadão, assim como comércio, e assim a Praça Tiradentes se destacou devido a concentrar equipamentos 
tradicionais no tema, inclusive na categoria 6.  A Tabela 1 apresenta uma síntese da primeira aplicação da 





















































































































TABELA 1 – SINTESE RESULTADOS AVALIAÇÃO DESENHO URBANO TERMINAIS RUI BARBOSA, TIRADENTES, CABRAL E 
CAMPINA DO SIQUEIRA – DADOS 2014 
Fonte: Elaboração própria 
 
Os números apresentados na Tabela 1 atestam as melhores condições do terminal da Praça Rui Barbosa, 
devido a se situar próximo ao Marco Zero da cidade, supostamente o local mais central e acessível para a 
população; seu zoneamento é variado (uso residencial, comercial, serviços, lazer, cultura), exceto a função 
industrial, e alta densidade residencial, apesar de algum esvaziamento tanto no uso residencial quanto vari-
ação do tipo de comércio. A avaliação dos itens ambientais/ modificações antrópicas é o melhor de todos 
devido às boas condições quanto à declividades, permeabilidade do solo, controle de enchentes, presença 
de áreas verdes. È o maior terminal do município quanto ao número de ônibus (linhas e veículos), estando 
bem situado em relação à acessibilidade dos usuários de ônibus aos serviços públicos de saúde, educação, 
comércio e serviços. E finalmente, o local possui elementos espaciais que oferecem referências visuais e 
identitárias aos usuários; oferece boas condições de mobilidade para vários modais – à pé, bicicleta, ônibus, 
automóvel, e boa sinalização de trânsito. Os demais terminais aqui apresentados foram avaliados segundo 
os mesmos critérios. 
A análise dos dados em relação com o marco teórico permite algumas considerações. 
 
6 CONSIDERAÇÕES FINAIS 
 
Os resultados mostrados no artigo servem como etapa preliminar para se avançar, não para um modelo ou 
padrão de desenho urbano a ser aplicado em todas as áreas de entorno de terminais, mas para definir indi-
cadores decorrentes da aplicação de categorias de análise e critérios de avaliação de determinados com-
ponentes do espaço. Por meio da aplicação dessas categorias de análise que no presente estágio ainda 
  
são iniciais e gerais, se pretende uma primeira avaliação das condições do espaço do entorno de terminais, 
com foco no uso físico do espaço. Assim, talvez de forma ainda muito simplificada, no presente estágio do 
trabalho foram atribuidas “Notas-Referência” para cada terminal, a fim de possibilitar seu posicionamento no 
conjunto de locais submetidos à gestão pública, no espaço urbano municipal.  
Os terminais foram aqui considerados como espaços privilegiados dos Eixos Estruturais, elementos emble-
máticos do Desenho Urbano da cidade e de uso efetivo. Os terminais são fatores de atração e também de 
dispersão dos usuários do sistema de transporte, em locais onde há desvinculação entre sistema de trans-
porte e acessibilidade econômica aos imóveis do entorno. Esse custo imobiliário será anexado nas etapas 
seguintes. 
O recorte proposto aqui, apesar de restrito oferece material para a sequência direcionada a procedimentos 
mais avançados como análise multicritério, definição de indicadores e pontuação para cada espaço, apli-
cando a metodologia e aprofundamento do estudo sobre a importância dos referenciais visuais e a legibili-
dade do espaço urbano.Considera-se o resultado dessa avaliação como potencial para subsidiar o processo 
de tomada de decisão da gestão pública, especificamente quanto à avaliação de espaços existentes em 
relação à necessidade de intervenção urbana, como mudar características de uso e ocupação, especial-
mente densidade; renovar as instalações; otimizar qualidades espaciais e ambientais. A etapa da pesquisa 
se mostrou válida para  compreensão de necessidades e potencialidades do local. Finalmente, as interroga-
ções sobre a relação entre expansão urbana e disponibilidade de sistema de transporte são complexas e 
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